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MODELO COM CUSTOS DE TRANSPORTE 
EXPLICATIVOS DAS DECISOES DE LOCALIZACAO: 
APLICACAO AO SECTOR CORTICEIRO PORTUGUES 
Natercia dos Anjos A. Silva Godinho Mira (*) 
lntrodu~ao 
Tendo em atengao que a localizagao das empresas pode ser afectada por 
variadfssimos factores, que vao desde os custos de transporte das diferentes 
materias-primas necessarias ao processo produtivo, ate a disponibilidade dos 
factores de produgao, passando pela localizagao dos consumidores e pelo trans-
porte do produto final, o nosso objective de analise das decis6es de localiza-
c;ao das empresas levou-nos a formulac;ao de um modele que, tendo em conta 
determinadas caracterfsticas dos sectores a que seja passfvel de aplicac;ao, de 
alguma forma nos possa ajudar a explicar as decis5es tomadas. Relativamente 
a outros modelos ja existentes na literatura sabre esta materia, este modele 
tem a particularidade de considerar a hip6tese dos custos de transporte asso-
ciados a distancia a percorrer, serem factores determinantes do Iuera das em-
presas, pelo que as suas decis5es de localizac;ao serao necessariamente influ-
enciadas por esse tipo de custos. 
1 - Objectives do modelo. Defini~ao dos seus pressupostos simplificadores 
Concretamente, com este modele de custos de transporte, pretende ava-
liar-se a importancia desses custos sabre as deliberac;oes de localizac;ao da 
produc;ao. 
0 presente modele sera aplicavel a um sector com as seguintes caracte-
rfsticas: 
10 
1) As unidades industriais encontram-se espacialmente distribufdas em 
duas zonas, caracterizadas da seguinte forma: a zona 1 , onde se 
concentra a maier parte das unidades, e uma zona de concentra-
c;ao industrial, que se caracteriza pela inexistencia da materia-pri-
ma indispensavel ao processo produtivo (pelo menos assim a 
podemos considerar quando a comparamos com a outra zona), o 
que necessariamente implica custos de transporte desses inputs 
ate ao local de transformac;ao; esses custos, quando comparados 
com os correspondentes para a zona 2, onde a materia-prima 
necessaria existe em abundancia, revelam-se como e 6bvio mais 
elevados. A proxirriidade da primeira zona relativamente aos mer-
n Professora auxiliar do Departamento de Economia da Universidade de Evora. 
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cados finais permite-nos antever para ela custos unitarios do trans-
porte do produto final que sao necessariamente inferiores aos 
custos identicos para a zona 2. 
Face a isto, e por uma questao de simplificac;:ao, se a empresa se 
localizar na zona 2, admite-se que dM = 0, ou seja, que a distan-
cia a percorrer com a materia-prima sera nula, o que significa que 
ela s6 paga o transporte do produto final, pelo que d = dp. Se a 
empresa se localizar na zona 1, dp = 0, pagando apenas o trans-
porte da materia-prima, sen do d = dM; 
2) A maior facilidade de acondicionamento do produto final relativa-
mente a materia-prima levou-nos a considerar diferentes custos de 
transporte por unidade de peso e distancia, com tM > tp, on de tM 
e tp representam os custos unitarios de transporte, respectivamente 
para a materia-prima e para o produto final; 
3) Relativamente as remunerac;:oes dos factores de produc;:ao, a exis-
tencia de urn mercado financeiro unico levou-nos a considerar 
remunerac;:oes identicas para o factor capital, independentemente 
da zona de localizac;:ao. Quanto ao factor trabalho, seria de todo 
razoavel admitir aquilo que em regra e verdadeiro, ou seja, que e 
a zona de melhor acesso ao mercado enquanto zona de concen-
trac;:ao industrial, a que paga salarios mais elevados. Face a sua 
localizac;:ao, a regiao ou zona periferica tenderia a pagar salarios 
inferiores, dado que, mantendo tudo o resto identico, enquanto local 
de produc;:ao, e zona considerada desprivilegiada quando compa-
rada a regiao central. 
Parece 6bvio que, numa situac;:ao destas, e dadas as vantajosas condi-
c;:6es da zona 2, face ao pagamento, quer de um custo de transporte inferior 
(tp < tM ), quer de inferiores remunerac;:6es salariais, as decis6es de localizac;:ao 
fossem em princfpio para essa zona, em detrimento da zona 1. Nao devem, 
porem, ser esquecidas todas as vantagens que esta ultima zona propicia, en-
quanta zona privilegiada de concentrac;:ao industrial, onde se aglomeram os 
servic;:os de apoio a produc;:ao e a distribuic;:ao, sem esquecer os pr6prios con-
sumidores. De referir a influencia das chamadas economias de aglomerac;:ao, 
pela maior disponibilidade imediata e maior variedade de bens produzidos nas 
zonas de maior crescimento, maior procura, rendimentos reais per capita mais 
elevados para salarios nominais identicos, o que conduz a fixac;:ao dos consu-
midores na zona. Enfim, tudo aquilo que acaba por consistir numa poupanc;:a 
em custos, dada a proximidade de todo um conjunto de factores, senao im-
prescindfveis, pelo menos fundamentais ao eficaz desenrolar da produc;:ao, sen-
do as pr6prias condic;:6es envolventes das zonas em crescimento que sao pro-
pensas a atrair novas industrias para essa localizac;:ao, onde com frequencia se 
pagam salarios mais elevados, tendo em vista atrair mao-de-obra, se possfvel 
com a adequada especializac;:ao. Krugman e Fujita (1995), fazem referencia as 
economias de aglomerac;:ao, salientando as multiplas vantagens de uma locali-
zac;:ao central, face a uma localizac;:ao periferica. 
Por raz6es que adiante se explicarao, vamos admitir que e a zona mais 
atractiva, do ponto de vista da produc;:ao, ou seja a zona 1, que paga remune-
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ra96es salariais mais baixas, podendo eventualmente esse diferencial contribuir 
para explicar as decis6es locacionais das empresas. 
Quante aos pressupostos de base do modele a utilizar, eles serao os 
seguintes: 
1) Existencia de um unico produto homogeneo, o qual e vendido pelas 
n firmas existentes na industria; 
2) Para alem dos custos basicos ou de produvao, os quais sao na-
turalmente funvao dos inputs utilizados na produvao e do output a 
obter, e de considerar de uma certa forma, a existencia de custos 
locacionais, na medida em que o prevo lfquido a receber em cada 
zona, sera uma funvao da distancia a percorrer pela materia-
-prima se a empresa se localizar na zona 1, ou pelo produto final 
se ela se localizar na zona 2; 
3) Os custos de transporte sao lineares, variando com a distancia a 
percorrer, o tipo e o numero de unidades transportadas, sendo t a 
taxa unitaria de transporte por unidade de produto e distancia; 
4) Os consumidores apresentam gostos identicos, e por uma ques-
tao de simplificavao, dada a maier densidade populacional da zona 
1 , admite-se estarem todos eles localizados nessa zona; 
5) Relativamente a funvao de produvao representativa do processo 
produtivo, admite-se que os factores trabalho e capital sao 
substitufveis, sendo por seu turno complementares do factor ma-
teria-prima, de acordo com: 
Q = min {AKa L~, yM} 
onde: 
K- factor capital; 
L- factor trabalho; 
M- materia-prima; 
(1) 
a e ~- designam a elasticidade da produvao face a varia-
v6es em K e L, respectivamente; 
y- corresponde ao grau de transformavao da materia-prima 
em produto. 
2 - Desenvolvimento do modelo 
A hip6tese de os diferentes custos, de transporte e salariais, a suportar 
pelas empresas consoante estao numa ou noutra zona, poderem ser explicativos 
das suas decisoes de localizavao levou-nos a comparavao das respectivas fun-
v6es lucre, certos de que a localizavao de uma empresa na zona 1 implica por 
unidade de produto: 
0 pagamento de um custo de transporte superior, uma vez que ape-
nas suporta custos com a distancia a percorrer pela materia-
-prima (dM) e tM > tp; 
0 pagamento de custos salariais inferiores, dado o pressuposto atras 
admitido. 
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Atraves da minimizac;:ao condicionada dos custos para a tecnologia de 
factores substitufveis, obtivemos para as func;:oes procura factoriais condiciona-
das: 
-1 ( J-~ 1 
KC = Aa+~ c ~; J a+~ oa+~ (2) 
(3) 
com r e w designando respectivamente o custo unitario dos factores capital e 
trabalho. A func;:ao custo seguinte, corresponde as escolhas de produc;:ao que 
de acordo com essa tecnologia minimizam o custo de produc;:ao das Q unida-
des: 
C(r,w,O)= {A;;,,.:, w"~' Q•:, ~;]•~' +[;f:'J} (4) 
Dada a complementaridade entre as factores capital e trabalho e o factor 
materia-prima, a func;:ao custo relativa a produc;:ao de Q unidades de output sera: 
(5) 
onde PM e o custo unitario da materia-prima. 
Supondo prec;:os constantes para as factores e para o produto, comece-
mos par considerar que o prec;:o (p) a praticar para o produto, e o mesmo in-
dependentemente da zona em que a empresa se localiza. A func;:ao Iuera fica-
ria: 
(6) 
sendo F os custos fixos de produc;:ao. 
Par uma questao de simplificac;:ao, fac;:amos para ja 1/ (a+~)= a, par for-
ma a obter: 
(7) 
(8) 
e um termo constante, ficando: 
(9) 
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Estando todos os consumidores localizados na zona 1 , o Iuera a obter pelas 
empresas em cada uma das zonas, sera fungao: 
1.Q Do custo de transporte com a materia-prima ou com o produto final, 
consoante a localizagao e na zona 1 ou na zona 2; 
2.Q Do custo unitario do factor trabalho, o qual se admite ser diferente 
nas duas zonas. 
Donde resulta que a comparagao a fazer, dada a igual remuneragao do 
factor capital, sera a seguinte: 
(10) 
Uma vez que a distancia sera sempre a mesma independentemente do 
tipo de transporte a realizar (dM= dp= d), normalizando d= 1, a fungao Iuera 
fica ria: 
(11) 
sendo que na zona 1, tp= 0, e na zona 2, tM= 0. 
Para analise das condigoes necessarias a existencia de Iuera maximo, bern 
como a obtengao da respectiva expressao para esse Iuera (n*), v. anexo. 
n* = [p- tp -(PM+ tM )y-1] 1-u-P r1-u-p w1-u-P * constante- F 
{ 
1 -u -P } 
(12) 
Admitindo par enquanto a igualdade no custo unitario do trabalho, pode-
mos dizer que nesse caso, o maximo Iuera a obter em cada zona sera fungao 
do transporte a pagar, com tp= 0 ou tM= 0, consoante se trate da zona 1 ou da 
zona 2. 
(13) 
desde que tM > ytp. 
Apenas se esta condigao se verificar, sera mais lucrativa uma localiza9ao 
na zona 2, pais: 
(14) 
Caso ela nao se verifique, uma localizagao na zona 1 sera sempre mais 
vantajosa. 
Se pelo contrario, a diferenciagao apenas tivesse Iugar a nfvel das remu-
neragoes com o factor trabalho, dado que w1 < w2, terfamos que, para quais-
quer valores de a. e ~: 
(15) 
(1) Desde que as unidades de medida utilizadas para a materia-prima e para o produto 
final fossem devidamente definidas, poderia em (11) fazer-se r= 1. Porem, isso em nada iria al-
terar os resultados a que se chega com o modelo. 
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lsto significaria que, com custos identicos para o transporte, a zona 1 teria 
um lucre superior ao da zona 2, pelo que seria preferfvel uma localizac;:ao nes-
sa zona: 
(16) 
3 - Breve caracteriza~ao do sector corticeiro portugues 
Deve comec;:ar por referir-se que as diferentes caracterfsticas do sector em 
estudo nos levaram a identificac;:ao do distrito de Aveiro e sua zona envolvente 
com a zona 1 do modele, e dos distritos indicados para a zona sui do Pafs 
com a zona 2. 
0 sector relativamente ao qual se pretende que este modele possa ser 
aplicavel enquanto explicative da importancia relativa dos custos de transporte 
associados a distancia a ser percorrida pela materia-prima e pelo produto aca-
bCidO nas decis6es de localizac;:ao das empresas e o sector corticeiro portugues. 
Ele tern a particularidade de concentrar um elevado numero de empresas (em 
actividade, cerca de 700 no final dos anos 80), a grande maioria de dimensao 
muito reduzida, e que de uma forma predominante se tern vindo a localizar na 
zona norte do Pafs, em detrimento de uma localizac;:ao na zona sui, local onde 
predominavam no infcio da decada de 70. A zona de maier concentrac;:ao das 
unidades industriais corticeiras era, no final da decada de 80, o distrito de Aveiro, 
com cerca de 70 % dessas unidades, percentagem essa que em 1970 era de 
30 %. Em conjunto, os distritos de Setlibal, Evora e Faro detinham neste ultimo 
ano 60 % das unidades, situac;:ao que se tornou bern diferente ao Iongo das 
duas ultimas decadas, dado que essa percentagem de unidades industriais 
passou no final da ultima decada a cerca de 27 % do total. 
De registar a facilidade de entrada e safda do sector, com variac;:6es no 
numero de empresas em actividade que sao por vezes significativas de urn ano 
para outre, face ao elevado numero de pedidos, quer de infcio quer de cessa-
c;:ao de actividade, havendo sempre no final de cada ano varies processes de 
inscric;:ao em curse. lsto esta directamente ligado a reduzida dimensao da gran-
de maioria dos estabelecimentos, dos quais, em 1987, 47% tinham menos de 
5 operarios, enquanto se fosse considerado o escalao de menos de 21 opera-
rios, essa percentagem subia para 83 %. 
Quante a remunerac;:ao do factor trabalho, o que se tern verificado no sector 
explica o pressuposto atras admitido, de remunerac;:6es salariais inferiores na 
zona 2. De facto, nao e a zona 1 que paga os salaries mais elevados, antes 
pelo contrario, sendo a maier abundancia de mao-de-obra nessa zona, que em 
parte nos permite justificar os baixos salaries praticados. A zona 2, com o ob-
. jectivo de p6r termo a sua periferialidade, teria s6 por isso motive suficiente 
para pagar salaries superiores, se quisesse tornar-se atractiva enquanto local 
de produc;:ao. A analise das remunerac;:6es salariais medias para o sector le-
vou-nos a concluir que ao Iongo das decadas de 70 e 80, o distrito de Aveiro, 
relativamente aos distritos acima referidos como englobados na zona 2, sem-
pre praticou remunerac;:oes inferiores, com uma diferenc;:a quase sempre na casa 
dos 20 %, e nalguns anos muito proxima dos 30 %. 
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No que respeita aos custos com o transports, sao as empresas localiza-
das na zona 1 que suportam os custos mais elevados com o transports da 
materia-prima, a qual se encontra predominantemente na zona 2. A zona norte, 
onde, de acordo com a repartic;:ao geografica efectuada do ponto de vista da 
subericultura, se localiza o distrito de Aveiro, foi no novenio de 1979-1987, res-
ponsavel pela produc;:ao de apenas 2,6 % da cortic;:a de reproduc;:ao, de Ionge a 
materia-prima de maior importancia para o sector. 
Ainda relativamente ao transports, analisemos a titulo de exemplo, e dada 
a sua importancia no conjunto das manufacturas de cortic;:a, o que se passa 
com a produc;:ao rolheira, sem duvida a manufactura mais representativa no 
conjunto dos produtos de cortic;:a. Enquanto o transports da floresta ate a fabri-
ca da cortic;:a necessaria ao fabrico de um milheiro de rolhas representa cerca 
de 7% do seu custo total de produc;:ao (2) (numeros relatives ao ano de 1991 ), 
os custos de transports do produto final nao tem quase expressao no total de 
custos, dado que o mesmo e normalmente colocado sabre camiao TIR na pro-
pria fabrica. Quando utilizados os portos de Leix6es ou de Lisboa, o que se 
verifica em percentagem reduzida, esse transports pode ficar, respectivamente, 
em 0,9% ou 3,5 % do custo total, situando-se bastante aquem do transports 
da cortic;:a em bruto ate a fabrica. De qualquer forma, quer num caso, quer 
noutro, nao pode de forma alguma dizer-se que os custos de transports te-
nham importancia significativa no total dos custos industriais. 
Uma vez que os custos de transports, ainda que mais elevados para a 
m9-teria-prima, nao tem importancia significativa no total dos custos industriais 
do sector, enquanto as remunerac;:6es salariais representam parcela significati-
va do custo industrial, parece 6bvio que aquila que a zona 1 paga a mais em 
transports e largamente compensado pelas inferiores remunerac;:6es pagas com 
o factor trabalho, uma vez que a diferenc;:a dessas remunerac;:6es relativamente 
a zona 2 e acentuada. 
Muito embora no sector, os desperdfcios a nfvel da transformac;:ao sejam 
elevados, os ramos de actividade mais a jusante, nomeadamente a granulac;:ao 
e a aglomerac;:ao, aproveitam na sua grande maioria os resfduos e desperdf-
cios das fases anteriores, bem como alguma cortic;:a de inferior qualidade, fa-
zenda que, ainda que nao haja um aproveitamento integral, a quantidade de 
materia-prima necessaria a produc;:ao de uma unidade de produto final nao seja 
muito elevada (em media, cerca de 1 ,37}. 
4 - Algumas conclusoes sobre as decisoes locacionais das empresas do 
sector 
A evidencia empfrica leva-nos a concluir: 
Por um lado, que os custos de transports do produto final, quando 
comparados com o mesmo tipo de custos para a materia-prima, 
sao mais reduzidos, pelo que, no que respeita ao transporte, a 
zona 1 sempre teria que suportar custos unitarios mais elevados; 
(2) Fonte: Associagao dos lndustriais e Exportadores de Cortiga do Norte. 
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Por outro, que as remunerar;oes salariais sempre foram mais eleva-
das na zona 2, pelo que uma localizar;ao nessa zona sempre 
implicara custos unitarios com o factor trabalho superiores aos 
da zona 1. 
Consideremos agora o trade-off existente entre custos de transporte e 
custos salariais. Para ja, o que podemos concluir e que numa situar;ao de cus-
tos diferentes quer para o transporte, quer para o factor trabalho, a decisao de 
localizar;ao na zona 1 s6 seria razoavel: 
a) Se os custos de transporte da materia-prima fossem inferiores aos 
custos de transporte do produto final; 
b) Ou, caso isso nao se verificasse, se o diferencial em custos sala-
riais compensasse essa zona pelos superiores custos que ela tern 
com o transporte. 




e que o transporte unitario pago pela zona 1 e su-
perior ao que e pago pela outra zona, dado o valor de y para o sector (cerca 
de 0,73), a condir;ao tM > ytp (13) sempre se verificara, o que claramente apon-
ta como correcta e enquanto explicativa das decisoes locacionais das empre-
sas, a hip6tese b) acima apresentada. Quando localizadas na zona 1, o que as 
empresas poupam em remunerar;oes salariais, compensa os superiores custos 
que elas tern, pelo facto de serem obrigadas a pagar o transporte da materia-
prima desde a zona de montado ate a sua localizar;ao de produr;ao. 
0 que se passa no sector corticeiro e que os custos de transporte, para 
alem de nao serem suficientemente elevados a ponto de justificarem a disper-
sao das unidades produtivas no espar;o, sao ainda de uma diminuta importan-
cia, fazendo que, face ao objective de produzir onde seja mais barato, exista 
claramente urn incentive a produr;ao na zona de salaries mais reduzidos, o que 
acaba par tornar uma localizar;ao na zona 1 como preferencial. Assim, em iden-
ticas condir;oes de remunerar;ao para os outros factores e com a agravante de 
os custos de transporte da materia-prima, sendo superiores aos do produto fi-
nal, nao serem muito significativos no conjunto do custo industrial, tern sido 
sempre essa a localizar;ao privilegiada, contribuindo para acentuar as dispa-
ridades e as assimetrias regionais de ha muito existentes. Tao-pouco os incen-
tives de apoio que existem actualmente, quer a criar;ao de novas empresas, 
quer a expansao de outras ja existentes, e com objectives especfficos de cria-
r;ao de emprego, nos parecem, face aquila que a realidade da sua aplicar;ao 
nos tern mostrado, poder vir a contribuir significativamente para contrariar esta 
tendencia, apesar de, conforme e sabido, serem normalmente as regioes me-
nos desenvolvidas aquelas que prioritariamente tendem a ser contempladas por 
· acr;oes dessa natureza. 
Muito embora o artigo de Krugman e Venables (1991 ), se ocupe de uma 
analise de comercio internacional, e trate esta questao do trade-off entre custos 
de transporte e salaries de uma forma alga diferente, parece-nos ser de todo o 
interesse uma breve referencia a forma como o assunto em questao e analisa-
do. Procurando centrar-se nas consequencias da periferialidade versus uma 
localizar;ao central, os autores partem de pressupostos extremamente 
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simplificadores, e considerando dois pafses de desigual dimensao, ao abando-
narem o pressuposto de custos constantes, admitindo que altera~oes na dimen-
sao da industria induzirao altera~oes no pre~o do factor trabalho, o qual e dife-
rente nos dois pafses, acabam por concluir o seguinte: a existencia de barreiras 
nao demasiado elevadas que impe~am a concentra~ao (barreiras essas que 
podemos identificar, por exemplo, com os custos associados ao transporte), nem 
demasiado baixas que promovam a igualdade do pre~o do factor, tendera a 
concentrar a produ~ao no pafs maior, mantendo-se o diferencial salarial. Ape-
nas haveria tendencia para uma concentra~ao no pafs pequeno, quando o nf-
vel das barreiras se aproximasse do seu limite inferior, isto porque os baixos 
salarios por ele praticados incentivariam a produ~ao. 
No sector corticeiro portugues, e numa situa~ao de custos com o trans-
porte que podem considerar-se relativamente reduzidos, sao as pr6prias carac-
terfsticas da zona 1 que a tornam apetecfvel enquanto local de produ~ao (isto 
apesar dos maiores salarios praticados pela outra zona com o intuito de a tor-
nar suficientemente atractiva). Nao obstante os maiores custos que essa zona 
tem com o transporte, o facto de pagar os salarios mais baixos numa situa~ao 
em que a remunera~ao do factor trabalho tem significativa importancia no total 
dos custos torna nitidamente reduzidos quaisquer incentivos a auto-suficiencia 
por parte da zona 2, o que tem levado a uma preferencia pela outra zona, com 
a manuten~ao, ao Iongo das duas decadas, do diferencial salarial entre as duas. 
A tendencia para a concentra~ao da produ~ao na zona 1 poder ser con-
trariada pelo facto de as regi6es perifericas (zona 2) praticarem baixos salarios 
nao se verifica no sector, por ser tendencialmente essa a zona que desde 
«sempre» vem praticando os salarios mais baixos. Pode levantar-se aqui a hi-
p6tese, ja referida, de os maiores salarios praticados na zona 2 terem por ob-
jectivo tornar essa zona mais atractiva enquanto local de produ~ao. Se tal e 
verdade, o que podemos concluir e que isso nao teve impacte suficiente a ponto 
de atrair a produ~ao para a regiao. 
E 6bvio que a priori, e com base apenas nos custos de transporte, nos 
podemos questionar acerca da razoabilidade das decisoes de localiza~ao que 
tem sido tomadas no sector, no caso em que e a zona de concentra~ao indus-
trial e de localiza~ao dos consumidores que ira pagar o transporte mais eleva-
do. Porem, para alem do facto ja referido de uma possfvel compensa~ao desse 
tipo de custos atraves das menores remunera~oes com o factor trabalho, se 
atendermos a hip6tese de OS CUStOS de transporte englobarem, nao apenas 0 
custo Hsico de deslocar o produto, mas tambem custos de informa~ao 
respeitantes quer a produ~ao quer a distribui~ao, facilmente entendemos a maior 
disposi~ao para pagar nessa zona, pela disponibilidade de servi~os de apoio 
que possibilita, sem contar com a vantagem de nela estarem localizados os 
consumidores. 
A maior concentra~ao populacional, o maior fndice de industrializa~ao, a 
proximidade dos mercados finais, com maior facilidade de contactos comer-
ciais, nao s6 a nfvel interno, mas tambem com o exterior, facilitando o acesso 
a exporta~ao e consequents procura pelo produto, resultam numa actividade 
industrial e comercial mais intensa para as empresas da zona 1, em oposi~ao 
a uma localiza~ao periferica e ao pouco desenvolvimento da outra zona. Estas 
condi~6es parecem-nos ser suficientemente atractivas para, em igualdade de 
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remunerac;ao dos factores trabalho e capital, e identico custo unitario para a 
materia-prima, poderem de per si justificar a deslocalizac;ao das empresas para 
a zona 1, o que e acentuado pelo facto de os custos com o transporte, apesar 
de superiores nessa zona, nao terem importancia significativa no total dos cus-
tos do sector. 
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ANEXO 
Condiyoes necessaries a existencia de lucro maximo 
Fungii.o a maximizar: 
(11) 
Condig6es de 1.§ ordem: 
o que nos permite obter o a· que possibilita o maximo Iuera: 
As condig6es de 2.§ ordem imp6em: 
as quais se verificam para a, r, w, V > 0, desde que a> 1, ou seja, desde que a fungii.o de pro-
dugii.o exiba retornos decrescentes, isto e, desde que a+ !3 < 1. 
A substituigii.o de a· 6ptimo na fungii.o lucro, conduz-nos a: 
1 -P 
n* = [p- tp- (PM+ tM )y- 1]' -a-Pr 1-a-P w 1-a- P * constante- F (12) 
com: 
sendo Z= constante = [v- 1 a- 1]•-1 , e a= 1/ (a+!)). 
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